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表 1.1 我が国における交通調査結果の活用場面 
































 図 1.1 に、将来交通需要予測と交通調査データの関係を示している。 図 1.1 に示すと
おり、将来交通需要予測は、全国総走行台キロの推定、全国将来 OD 表の推定、配分交通量
の順で行われており、そのすべての段階で交通調査データが用いられている４)５)。また、図 










































































48.6 円/リットル→本則税率 24.3 円/リットル）や原油高騰によるガソリン等の価格の高騰
により、ガソリン価格が乱高下した。 




































 OD 間所要時間については、道路交通センサス OD 調査やパーソントリップ調査などで、起
終点やその発着時刻を記憶に頼り記入するため、５分や１０分などある一定の単位でまと
められてしまう。 









































































































































調査周期 概ね５年周期 概ね１０年周期 概ね５年周期 






































































































































Department for Transport２４) では、London Area Travel Survey の一部としてGPSに







































































































検証を行う機器については、概ね表 3.1 に示す性能を満たす必要がある。 
表 3.1 主要なトラフィックカウンタの性能比較表 
 A社 C社
磁気センサ 巨大磁気抵抗センサ 巨大磁気抵抗センサ 超音波センサ(24.5GHz) パッシブ型地磁気変位センサ
台数/車速/車長 台数/車速/車種 台数/車速(正・逆)/車長 通過時間/車頭時間、車速、車長 台数/車速/車長
台数 98%以上 99% 99.8%
車速 ±10%（6km/h～80km/h） ±1km/h ±5%
車長 ±1m（6km/h～120km/h） 小型車/大型車区分 小型車/大型車区分 ±0.1m ±0.7m
6km/h～120km/h 18km/h～128km/h 10km/h～180km/h 3km/h～199km/h
3台/秒 5台/秒
20万台 120万台 6万台/1日
1週間 1週間 21日間 1年
内蔵 内蔵 内蔵
RS232C RS232C
NiMH電池 NiCd 中継ユニットから供給 12Vバッテリ
-15℃～+65℃ -30℃～+75℃ -20℃～+70℃ -25℃～+75℃
400×240×15 165×140×16 200×120×70 300×350×150 直径250×180
路面貼付 路面貼付 路面埋込 電柱/歩道橋 路面埋込












































図 3.1 人手観測検証の箇所 
 
























9:30 ～ 9:40 149 164 110% 216 204 94%
9:40 ～ 9:50 170 167 98% 190 194 102%
9:50 ～ 10:00 150 146 97% 156 169 108%
10:00 ～ 10:10 130 155 119% 130 123 95%
10:10 ～ 10:20 125 123 98% 162 170 105%
10:20 ～ 10:30 145 150 103% 151 140 93%
10:30 ～ 10:40 149 152 102% 162 173 107%
10:40 ～ 10:50 138 163 118% 152 142 93%
10:50 ～ 11:00 149 144 97% 163 168 103%
11:00 ～ 11:10 129 126 98% 151 149 99%
11:10 ～ 11:20 141 124 88% 160 172 108%
11:20 ～ 11:30 140 156 111% 179 180 101%
1時間計(前) 9:30 ～ 10:30 869 905 104% 1005 1000 100%
1時間計(後) 10:30 ～ 11:30 846 865 102% 967 984 102%






12:30 ～ 12:40 55 54 98% 22 19 86%
12:40 ～ 12:50 35 35 100% 19 21 111%
12:50 ～ 13:00 40 37 93% 25 24 96%
13:00 ～ 13:10 46 47 102% 25 26 104%
13:10 ～ 13:20 41 44 107% 28 28 100%
13:20 ～ 13:30 29 27 93% 20 20 100%
13:30 ～ 13:40 28 28 100% 23 25 109%
13:40 ～ 13:50 31 32 103% 38 38 100%
13:50 ～ 14:00 29 29 100% 31 31 100%
14:00 ～ 14:10 19 19 100% 24 27 113%
14:10 ～ 14:20 27 26 96% 26 24 92%
14:20 ～ 14:30 21 22 105% 36 34 94%
1時間計(前) 12:30 ～ 13:30 246 244 99% 139 138 99%
1時間計(後) 13:30 ～ 14:30 155 156 101% 178 179 101%






15:00 ～ 15:10 18 18 100% 21 21 100%
15:10 ～ 15:20 17 16 94% 22 22 100%
15:20 ～ 15:30 21 22 105% 34 34 100%
15:30 ～ 15:40 18 17 94% 26 26 100%
15:40 ～ 15:50 14 14 100% 14 14 100%
15:50 ～ 16:00 25 25 100% 23 22 96%
16:00 ～ 16:10 13 14 108% 16 16 100%
16:10 ～ 16:20 13 13 100% 22 20 91%
16:20 ～ 16:30 12 12 100% 10 10 100%
16:30 ～ 16:40 6 7 117% 8 8 100%
16:40 ～ 16:50 7 8 114% 12 12 100%
16:50 ～ 17:00 7 7 100% 12 12 100%
1時間計(前) 15:00 ～ 16:00 113 112 99% 140 139 99%
1時間計(後) 16:00 ～ 17:00 58 61 105% 80 78 98%























14:00 ～ 14:10 68 68 100% 88 89 101%
14:10 ～ 14:20 98 92 94% 81 80 99%
14:20 ～ 14:30 66 72 109% 76 71 93%
14:30 ～ 14:40 75 84 112% 101 92 91%
14:40 ～ 14:50 65 65 100% 98 98 100%
14:50 ～ 15:00 84 91 108% 90 97 108%
15:00 ～ 15:10 70 76 109% 98 105 107%
15:10 ～ 15:20 67 63 94% 80 79 99%
15:20 ～ 15:30 62 69 111% 106 96 91%
15:30 ～ 15:40 73 76 104% 83 80 96%
15:40 ～ 15:50 77 76 99% 108 109 101%
15:50 ～ 16:00 76 79 104% 98 106 108%
1時間計(前) 14:00 ～ 15:00 456 472 104% 534 527 99%
1時間計(後) 15:00 ～ 16:00 425 439 103% 573 575 100%






15:00 ～ 15:10 15 15 100% 32 32 100%
15:10 ～ 15:20 11 11 100% 30 29 97%
15:20 ～ 15:30 17 16 94% 42 41 98%
15:30 ～ 15:40 16 17 106% 35 35 100%
15:40 ～ 15:50 10 10 100% 22 22 100%
15:50 ～ 16:00 17 17 100% 21 22 105%
16:00 ～ 16:10 10 10 100% 21 20 95%
16:10 ～ 16:20 6 6 100% 27 27 100%
16:20 ～ 16:30 5 5 100% 15 15 100%
16:30 ～ 16:40 2 2 100% 8 9 113%
16:40 ～ 16:50 5 5 100% 17 17 100%
16:50 ～ 17:00 1 1 100% 19 19 100%
1時間計(前) 15:00 ～ 16:00 86 86 100% 182 181 99%
1時間計(後) 16:00 ～ 17:00 29 29 100% 107 107 100%






12:30 ～ 12:40 63 63 100% 29 28 97%
12:40 ～ 12:50 54 53 98% 40 41 103%
12:50 ～ 13:00 49 48 98% 42 40 95%
13:00 ～ 13:10 55 56 102% 27 27 100%
13:10 ～ 13:20 42 41 98% 36 33 92%
13:20 ～ 13:30 31 31 100% 40 42 105%
13:30 ～ 13:40 39 38 97% 38 38 100%
13:40 ～ 13:50 23 22 96% 59 59 100%
13:50 ～ 14:00 33 33 100% 59 59 100%
14:00 ～ 14:10 40 40 100% 43 42 98%
14:10 ～ 14:20 34 33 97% 49 49 100%
14:20 ～ 14:30 32 33 103% 54 51 94%
1時間計(前) 12:30 ～ 13:30 294 292 99% 214 211 99%
1時間計(後) 13:30 ～ 14:30 201 199 99% 302 298 99%



































































































yS をつくったとき、以下に示す X は、









−=      （式 3.1） 
 ここで、人手観測による誤差については、車両のカウントに対して一定の割合でラン
ダムに発生すると考えられるため、正規分布に従うと仮定して、検定を行う。 








表 3.4 検定のための統計量と検定結果 
 観測箇所④⑤⑪⑬ 
人手観測/ビデオ観測（正値）の分散 2xS  
0.0022 
サンプル数m  96 
 
 観測箇所① 観測箇所⑧ 
人手観測/ビデオ観測（正値）の分散 2yS
0.0058 0.0039 
サンプル数 n  24 24 
検定統計量 X  0.37 0.53 
有意水準 1%の時の検定結果 
（0.436< X <2.29 の時 0H 採択） 
0H 棄却 0H 採択 
有意水準 5%の時の検定結果 
（0.561< X <1.78 の時 0H 採択） 











































































図 3.5 簡易型トラフィックカウンターの外見と設置状況 
 
 


























超音波センサ、長距離型の測距センサ（以下、赤外線センサ）の 3 種類である。 
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なお、車両検知性能は以下の 2 項目から評価した． 
①各種センサ波形とビデオ映像の判読結果の比較 
②手前車線における走行車両の認識率 


























































































































































































12:01:42 12:01:45 12:01:49 
12:01:53 12:01:56 12:01:59  













その結果を表 3.6 表 3.7 表 3.8 に示す。赤外線センサについては、９８％以上の高い認
識率となっており、これらの結果から、新型モバイルトラカンには、赤外線センサが適し
ていると考えられる。 
表 3.6 車両検知性能比較結果（観測点１） 
 日　　時 平成17年10月26日（水）区　　間 1050
場　　所 笠間市才木
Video(台） IR(台） US(台） 認識率_IR(%) 認識率_US(%)
07:00:00-07:10:00 115 113 157 98.26 136.52
07:10:00-07:20:00 114 117 166 102.63 145.61
07:20:00-07:30:00 130 124 234 95.38 180.00
07:30:00-07:40:00 130 121 144 93.08 110.77
07:40:00-07:50:00 134 132 146 98.51 108.96
07:50:00-08:00:00 123 121 188 98.37 152.85
08:00:00-08:10:00 139 138 208 99.28 149.64
08:10:00-08:20:00 114 115 135 100.88 118.42
08:20:00-08:30:00 105 107 76 101.90 72.38
08:30:00-08:40:00 107 107 56 100.00 52.34
08:40:00-08:50:00 97 99 78 102.06 80.41
08:50:00-09:00:00 126 125 58 99.21 46.03





表 3.7 車両検知性能比較結果（観測点２） 
 日　　時 平成17年10月26日（水）区　　間 1068
場　　所 鹿島市小山
Video(台） IR(台） US(台） 認識率_IR(%) 認識率_US(%)
11:00:00-11:10:00 101 98 90 97.03 89.11
11:10:00-11:20:00 82 82 74 100.00 90.24
11:20:00-11:30:00 83 83 77 100.00 92.77
11:30:00-11:40:00 73 74 63 101.37 86.30
11:40:00-11:50:00 78 76 67 97.44 85.90
11:50:00-12:00:00 78 79 64 101.28 82.05
12:00:00-12:10:00 85 85 75 100.00 88.24
12:10:00-12:20:00 68 68 57 100.00 83.82
12:20:00-12:30:00 87 87 70 100.00 80.46
12:30:00-12:40:00 101 100 93 99.01 92.08
12:40:00-12:50:00 59 59 53 100.00 89.83
12:50:00-13:00:00 63 63 54 100.00 85.71




 日　　時 平成17年10月26日（水）区　　間 1062
場　　所 潮来市上戸
Video(台） IR(台） US(台） 認識率_IR(%) 認識率_US(%)
14:00:00-14:10:00 111 105 8 94.59 7.21
14:10:00-14:20:00 93 97 10 104.30 10.75
14:20:00-14:30:00 99 101 16 102.02 16.16
14:30:00-14:40:00 75 70 14 93.33 18.67
14:40:00-14:50:00 84 86 203 102.38 241.67
14:50:00-15:00:00 91 89 263 97.80 289.01
15:00:00-15:10:00 95 99 232 104.21 244.21
15:10:00-15:20:00 80 91 189 113.75 236.25
15:20:00-15:30:00 65 79 158 121.54 243.08
15:30:00-15:40:00 68 72 219 105.88 322.06
15:40:00-15:50:00 79 84 270 106.33 341.77
15:50:00-16:00:00 85 87 76 102.35 89.41











表 3.9 各種センサの性能比較表 

































































 ・指向性が非常に高く、センサ視野角が 5 度以内である（2m 距離において±5cm 程度）。 
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それに比例し I1、I2 の電流の値を変わります。 
距離算出。 


























図 3.9 モバイルトラカンの外観 











図 3.10 装置の構成図 



































図 3.11 センサユニットブロック図 
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表 3.10 センサユニットの仕様 




















送信周波数 2.4GHz 帯 
送信電力 1mW 
送信間隔 測定インターバル時間(30 秒)間隔で 1
回送信 






方法 充電式単三電池 8 本 
（ニッケル水素電池） 
電圧 2.4V 電源 
容量 消費電力：（上記電池で 48 時間稼動） 
    0.75W（台数計測のみ） 
    1W（サブセンサ含む） 
サブセンサー 車速、車長測定用 
増設バッテリ 1 週間駆動用 オプション 
ソーラー/キャパシタ 電池不要 
動作温度 -10℃～+50℃ 環境 
防水性 防滴構造（IP65） 






128MB のコンパクトフラッシュメモリを標準としており、日交通量 30,000 台が 2 週間連
続してもデータを蓄積・管理できる容量としている。現状の電源は、センサユニットと同


























図 3.12 ゲートウェイユニットブロック図 
表 3.11 ゲートウェイユニットの仕様 









受信周波数 2.4GHz 帯 








保存データ量 60,000 台/1 日最大 
1 ヶ月分/256MB（最大台数にて） 
データ管理 ソフトウェアクロック管理 








容量 消費電力：（上記電池で 6日間稼動） 
0.17W 
動作温度 -10℃～50℃ 環境 
防水性 防滴構造（IP65） 
  











































図 3.14 ビデオ観測（正値）とモバイルトラカンとの差 
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15:00 ～ 15:10 15 15 100% 32 30 94%
15:10 ～ 15:20 11 10 91% 30 30 100%
15:20 ～ 15:30 17 16 94% 42 40 95%
15:30 ～ 15:40 16 15 94% 35 35 100%
15:40 ～ 15:50 10 10 100% 22 22 100%
15:50 ～ 16:00 17 17 100% 21 22 105%
16:00 ～ 16:10 10 10 100% 21 20 95%
16:10 ～ 16:20 6 6 100% 27 28 104%
16:20 ～ 16:30 5 5 100% 15 15 100%
16:30 ～ 16:40 2 2 100% 8 6 75%
16:40 ～ 16:50 5 5 100% 17 16 94%
16:50 ～ 17:00 1 1 100% 19 19 100%
1時間計(前) 15:00 ～ 16:00 86 83 97% 182 179 98%
1時間計(後) 16:00 ～ 17:00 29 29 100% 107 104 97%














12:30 ～ 12:40 63 62 98% 29 27 93%
12:40 ～ 12:50 54 54 100% 40 36 90%
12:50 ～ 13:00 49 47 96% 42 42 100%
13:00 ～ 13:10 55 55 100% 27 25 93%
13:10 ～ 13:20 42 42 100% 36 34 94%
13:20 ～ 13:30 31 31 100% 40 40 100%
13:30 ～ 13:40 39 37 95% 38 38 100%
13:40 ～ 13:50 23 21 91% 59 59 100%
13:50 ～ 14:00 33 32 97% 59 58 98%
14:00 ～ 14:10 40 39 98% 43 42 98%
14:10 ～ 14:20 34 34 100% 49 46 94%
14:20 ～ 14:30 32 31 97% 54 52 96%
1時間計(前) 12:30 ～ 13:30 294 291 99% 214 204 95%
1時間計(後) 13:30 ～ 14:30 201 194 97% 302 295 98%










































































































 GPS 付き携帯電話と WEB ダイアリーを用いたプローブパーソン調査については、これ
まで使われてきた紙アンケート調査に比べて、以下の特徴を有する。 





























 ② 11 月 26 日（金）～12 月 1 日（水）のうちいずれかの日に、調査用紙の受け渡しの可
能な方（調査員による訪問配布：30 分程度） 
 ③ 12 月 4 日（土）、5 日（日）のいずれかの日に、GPS 携帯電話を用いた交通行動調査
の説明会に参加いただける方（愛媛大学にて実施：1～2 時間程度、詳細時刻は応募状況
をみて調整いたします） 
 ④Windows の OS がインストールされたパソコンをご自宅にお持ちで、インターネット
接続環境があり、ホームページの閲覧、Ｅメールの送受信、簡単なワードへの入力など、
パソコンの基本操作ができる方 
 ⑤ 普通自動車免許を持ち、自分で自由に利用できる自動車をお持ちの方 
 
4.2.2. 被験者の属性 


















































図 4.3 被験者の免許・自動車の保有 
4.2.3. 調査スケジュールと調査の手順 
調査スケジュールとしては、31 人の被験者に対して、事前に各家庭を訪問して、紙アン
ケートを配布して、平成 16 年 12 月 2 日の平日の１日の行動を記録する様に依頼を行った。
その後、平成 16 年 12 月 4 日と 5 日にかけてプローブパーソン調査の調査方法の説明会を
開催して、調査手法の説明を行うとともに、調査機器の貸し出しを行った。また、この説
明会の際に、紙アンケート調査の回収も行った。その後、プローブパーソン調査について
は、平成 16 年 12 月 6 日～10 日までの平日５日間の行動を調査した。調査スケジュールに









表 4.1 調査スケジュール 

































表 4.2 今回の調査調査項目と 
道路交通センサスおよびパーソントリップ調査との比較 






性別 性別 性別 
年齢 年齢 年齢 
使用者の住所 使用者の住所 居住地 
（被験者募集時に
勤務先を調査）  勤務(通学)先 
職業 職業 職業（産業） 
世帯人数  世帯人数  世帯人数 
世帯の状況 属性 
保有運転免許 保有運転免許 保有運転免許 
 使用燃料  
 初度登録年月  
保有台数 保有台数 保有台数 
ナンバープレート ナンバープレート ナンバープレート 
車種 車種 車種 
所有者 所有者 所有者 








移動目的 運行目的 移動目的 
出発施設所在地 出発地・施設 出発施設所在地 
到着施設所在地 目的地・施設 到着施設所在地 
出発時刻 出発時刻 出発時刻 
到着時刻 到着時刻 到着時刻 
乗車人数 乗車人数 乗車人数 
区間距離（自動車） 区間距離  
人（物）
の移動 
  荷物の輸送の有無 
端末交通手段  端末交通手段 
代表交通手段  代表交通手段 
 他機関からの乗り
換え有無  
 乗り変え交通機関  
モ ー ド
間情報 
乗車人数 乗車人数 乗車人数 
乗り IC・降り IC 乗り IC・降り IC 乗り IC・降り IC 経 路 情
報  乗りフェリー・降
りフェリー  




所情報 駐車料金  駐車料金 
















































































































































































図 4.8 到着時の携帯電話の操作 
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図 4.9 WEB ダイアリーの操作画面 
 
図 4.10 移動軌跡の確認画面 
50 
4.2.6. GPS 機器の位置測定精度について 
 本調査で用いた GPS 付き携帯電話の位置特定精度について示す。GPS は、約 30 個の





た GPS 付き携帯電話の位置特定精度について、図 4.11 に示す４２。 
図 4.11 を見ると、GPS 付き携帯電話については、屋外では概ね 20m 以内の位置特定精
度を持っているが、屋内では、概ね 50m 以内の位置特定精度を持っていることがわかる。 
 これらの位置特定精度が調査に及ぼす影響についてであるが、たとえば、図 4.9 に示す
WEB ダイアリーを記入するにあたって、その起終点や利用した交通機関を想起するには、
十分の精度を持っている。また、GPS 付き携帯電話については、前述の通り GPS 信号のみ
での位置特定が難しい場合には、基地局からの電波信号強度により位置を補完する。位置
特定情報の中に、「'0':GPS、'1':Hybrid、 '2':複数基地局、'3':測位失敗、'4':基地局、'5':複数
基地局(2 より精度悪)」といった判別情報が含まれるため、位置特定精度の高い GPS 信号
のみでマップマッチングを行うことにより旅行速度や経路の特定には、影響は少ない。 
0 m 10 m 58%
10 m 20 m 100%
20 m 30 m 100%
30 m 40 m 100%
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中心からの距離 取得率 中心からの距離 取得率
屋内
 















いて見ると、紙のアンケート調査では合計 2,538 人分（2 人）の時間を要するのに対し、
移動体通信機器では、4,680 人分（13 人）とより多くの時間を必要とすることが分かる。
まず、紙アンケート方式では、調査員が各家庭に訪問するため、その移動時間と説明のた
めの時間を集計している。2人でのべ 2,538 人分ということで、約 40 時間程度の時間を要
している。その一方で、GPS と WEB を用いたプローブパーソン調査手法では、携帯電話の使
い方や WEB ダイアリーの使用方法を説明するため、説明会場にて説明を行ったため、計 13



































図 4.12 各調査のデータ化までの作業時間 
表 4.3 データ化に要した作業時間内訳 
 紙アンケート GPS＋WEB 備考
  被験者数（人） 31 31
  調査日数（日） 1 5
  配布移動時間（人分） 1,230
  説明時間（人分） 78
  回収移動時間（人分）※1 1,230 0（郵送回収）
  回収時チェック（人分） 84 0
  エディティング（人分） 51 0
  コーディング（人分） 119 0
  入力（人分） 42 0
  エラーチェック（人分） 165 0
  エラー修正（人分） 20 0
  合計時間（人分） 3,019 4,680
  票数（票） 31 155





























































































図 4.14 紙アンケート調査とプローブパーソン調査のトリップ原単位（全交通機関） 




































































































































１日の WEB ダイアリーの平均入力時間に関する回答結果を図 4.20 に示す。約９割以上の人




たいかという点については、約５割が GPS 携帯電話＋WEB ダイアリー、約２割が WEB ダイア
リーのみ、約２割が GPS 携帯電話のみという結果になっており、実に９割の者がＩＴを用
いた交通行動調査に協力したいという意向を持っていることがわかった。 



































































図 4.21 今後の調査の協力について 
4.5. IT 機器に不慣れな世代による機器操作性について 
GPS 携帯電話および WEB ダイアリーシステムを用いて交通行動調査を実施するに
あたり、年齢の高い者は機器の取り扱いに慣れていないことが想定されるため、結果と
して調査データの精度に影響を及ぼすことが考えられる。本調査においては、50 歳～
59 歳の 2 名の被験者が存在している。本項では、その２名を対象に取得されたトリッ
プ情報の分析を行う。対象とする 2 名の被験者の個人属性は表 4.4 のとおりである。 
 











被験者 A 男 
50 歳～
59 歳 
管理的職業従事者 有 有 不明 
被験者 B 女 
50 歳～
59 歳 
サービス業従事者 有 有 利用しない 
 
被験者 A、B および全被験者 31 名平均の曜日別トリップ数を自動車トリップ、その
他のトリップ別に図 4.22、図 4.23 に示す。また、調査期間中の被験者の行動一覧およ
びトリップの例を図 4.24 に示す。 









調査期間中の自動車トリップが 1 トリップのみと非常に少ない結果を示した。 

























































































































図 4.24 全被験者（31 名）－曜日別トリップ数 
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表 4.5 被験者 A のトリップチェーン 
状態 時刻 施設 手段 
出 発 12/06 07:27 自宅 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/06 07:53 通勤・通学先   
出 発 12/06 10:43 通勤・通学先 乗用車 
到 着 12/06 11:03 通勤・通学先 松   
出 発 12/06 11:03 通勤・通学先 松 乗用車 
到 着 12/06 11:25 通勤・通学先   
出 発 12/06 11:29 通勤・通学先 乗用車 
到 着 12/06 11:48 その他   
出 発 12/06 12:02 その他 乗用車 
到 着 12/06 12:12 通勤・通学先   
出 発 12/06 13:10 通勤・通学先 乗用車 
到 着 12/06 13:23 通勤・通学先 素   
出 発 12/06 13:25 通勤・通学先 素 乗用車 
到 着 12/06 13:32 通勤・通学先   
出 発 12/06 17:34 通勤・通学先 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/06 17:59 自宅   
出 発 12/06 19:12 自宅 乗用車 
↓ 12/06 19:21 その他 乗用車 
↓ 12/06 19:26 パルティ・フジ 乗用車 
↓ 12/06 19:41 セブンスター 砥 乗用車 
到 着 12/06 20:08 自宅   
出 発 12/07 07:29 自宅 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/07 07:53 通勤・通学先   
出 発 12/07 17:33 通勤・通学先 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/07 17:57 自宅   
出 発 12/07 19:23 自宅 乗用車 
到 着 12/07 19:41 東道後ユートピア   
出 発 12/07 20:40 東道後ユートピア 乗用車 
到 着 12/07 20:53 自宅   
出 発 12/08 07:31 自宅 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/08 08:00 通勤・通学先   
出 発 12/08 10:17 通勤・通学先 乗用車 
↓ 12/08 10:42 通勤・通学先 潮 乗用車 
到 着 12/08 11:29 通勤・通学先   
出 発 12/08 13:12 通勤・通学先 乗用車 
↓ 12/08 13:34 通勤・通学先 素 乗用車 
到 着 12/08 14:03 通勤・通学先   
出 発 12/08 17:27 通勤・通学先 自動二輪(50cc〜) 
↓ 12/08 17:56 ＡＢＣ 石井店 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/08 18:05 自宅   
出 発 12/09 07:27 自宅 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/09 07:52 通勤・通学先   
63 
出 発 12/09 17:45 通勤・通学先 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/09 18:12 自宅   
出 発 12/10 07:27 自宅 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/10 07:52 通勤・通学先   
出 発 12/10 09:32 通勤・通学先 乗用車 
↓ 12/10 10:05 通勤・通学先 松 乗用車 
↓ 12/10 10:20 通勤・通学先 潮 乗用車 
到 着 12/10 10:41 通勤・通学先 伊   
出 発 12/10 10:41 通勤・通学先 伊 乗用車 
↓ 12/10 10:56 通勤・通学先 道 乗用車 
到 着 12/10 11:37 通勤・通学先   
出 発 12/10 14:06 通勤・通学先 乗用車 
↓ 12/10 14:34 通勤・通学先 御 乗用車 
到 着 12/10 14:58 通勤・通学先   
出 発 12/10 17:30 通勤・通学先 自動二輪(50cc〜) 
到 着 12/10 18:07 自宅   
出 発 12/10 19:55 自宅 徒歩 
到 着 12/10 20:32 自宅   
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表 4.6 被験者 B のトリップチェーン 
状態 時刻 施設 手段 
出 発 12/06 12:00 自宅 自転車 
到 着 12/06 12:20 伊予鉄高島屋   
出 発 12/06 13:09 伊予鉄高島屋 自転車 
↓ 12/06 13:15 ダイコクドラッグ 自転車 
↓ 12/06 13:26 アジアン 自転車 
↓ 12/06 13:53 自宅 自転車 
到 着 12/06 14:22 ハトマート   
出 発 12/06 14:38 ハトマート 自転車 
↓ 12/06 14:47 マルナカ中央通 自転車 
到 着 12/06 15:09 自宅   
出 発 12/07 10:18 自宅 自転車 
到 着 12/07 10:41 業務用竹原店   
出 発 12/07 10:55 業務用竹原店 自転車 
到 着 12/07 11:27 自宅   
出 発 12/07 12:26 自宅 自転車 
到 着 12/07 12:51 通勤・通学先   
出 発 12/07 18:41 通勤・通学先 自転車 
到 着 12/07 19:00 自宅   
出 発 12/08 08:25 自宅 自転車 
到 着 12/08 08:45 通勤・通学先   
出 発 12/08 13:23 通勤・通学先 自転車 
↓ 12/08 13:40 マルナカ中央通 自転車 
到 着 12/08 14:13 自宅   
出 発 12/08 15:44 自宅 徒歩 
到 着 12/08 15:48 レフコ   
出 発 12/08 18:05 レフコ 乗用車 
到 着 12/08 18:10 自宅   
出 発 12/09 10:32 自宅 自転車 
↓ 12/09 10:35 その他 自転車 
到 着 12/09 11:05 マルナカ中央通   
出 発 12/09 11:05 マルナカ中央通 自転車 
到 着 12/09 11:24 自宅   
出 発 12/09 12:30 自宅 自転車 
到 着 12/09 12:49 通勤・通学先   
出 発 12/09 18:33 通勤・通学先 自転車 
到 着 12/09 18:59 自宅   
出 発 12/10 11:51 自宅 自転車 
↓ 12/10 12:12 ロック 自転車 
↓ 12/10 12:36 三越 松山店 自転車 
到 着 12/10 12:51 通勤・通学先   
出 発 12/10 18:23 通勤・通学先 自転車 








































































































































2005 年 8 月、つくば（茨城県）と秋葉原（東京都）を最速 45 分で結ぶ新規鉄道つくば












と性別について図 5.2 に示す。モニタの職業について、図 5.3 に示す。モニタの居住地と
勤務地（通学を含む）について、それぞれ表 5.1 図 5.4 および図 5.5 に示す。 
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図 5.3 被験者の職業 
 
つくば市 土浦市 牛久市 下妻市・筑西市 水戸市 東京都 なし 計
つくば市 34 3 2 1 1 9 10 60
土浦市 1 1 2
牛久市・阿見町 2 2
筑西市 1 1












表 5.1 通勤・通学の OD 状況
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TX  

















































図 5.7 GPS 携帯電話と Web ダイアリー 


















つくば周辺から東京周辺へ TX で通勤するようになったモニタの平均通勤時間を図 5.8
に示す。TX の開通前は、つくば中心部-東京間を直接結ぶ交通期間は、高速バスしかなく、
この高速バスは首都高速で渋滞に巻き込まれた際には、所要時間の変動が激しかったた。
常磐道：桜土浦 IC から首都高速：向島ランプの高速バスの所要時間を図 5.9 に示す。図 5.9
を見ると、つくばから東京への上り方向については、所要時間のばらつきが特に大きく、
































































































































図 5.9 高速バスの所要時間分布（常磐道：桜土浦 IC～首都高速：向島ランプ） 




る。その後８月２４日に TX の開通に伴い、利用交通機関が TX になっている。その結果、
朝のゆとり時間が概ね３０分から１時間程度創出されている。 

















































































































































































































図 5.13 被験者の代表交通手段（平日） 

















































図 5.15 つくば周辺のピーク時の旅行速度 
5.4.3. 抜け道に関する分析 




















































































































































































百貨店、ジャスコ、ショッピングモールの Q’t や MOG を要するつくばセンター周辺では、
休日の１３時頃では、駐車場が満車となり待ち行列が発生する。図 5.18 につくばセンター
周辺の駐車場の立地図を示す。図の中で、南１と書かれている駐車場が西武百貨店、ジャ
スコ、Q’t や MOG の一番近くに立地しているため、最も混雑していると考えられる駐車場
である。 
 
図 5.18 つくばセンター周辺の駐車場 
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今回のつくばパーソンプローブ調査では、予定していた駐車場と実際の利用駐車場を







































図 5.19 予定していた駐車場と実際利用した駐車場 
 
表 5.3 予定していた駐車場と実際利用した駐車場のクロス集計 
北1 北2 南1 南2A 南2B 南3 南4A 南4B その他
北1 35 3 1 39
北2
南1 9 71 1 2 83
南2A 14 14




その他 1 24 25
予定なし 6 6
































































































図 5.24 に示す。この図を見ると、１時間に 1 便以上バス路線があるにもかかわらず、送迎
トリップを行っている。つくばにおいては、自動車交通への依存度が非常に高く、その一
例と言える。 









図 5.23 つくばセンター付近における送迎トリップの待ち時間と停車位置 
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１時間に一本以上便があるバス路線  





































































































奈良県北部地域では、2006 年 4 月 15 日に京奈和自動車道「大和・御所道路（大和区間）」





の自動車専用道路である。京奈和道路の計画概要を図 6.2 に示す。 
 







 図 6.3 に示すスクリーンライン断面において、京奈和自動車道の開通前の 2006 年 3 月 8
日と開通後の 2006年 5月 24日に交通量調査を実施した。各路線の交通量を図 6.4 に示す。












規格  ：第 1 種
2 級  
















































































































6.4.1. PP 調査の概要 
PP 調査とは、モニタに GPS 機能付携帯電話を貸し与えて、移動情報を取得する調査であ
る。更には WEB ダイアリーと組み合わせて各トリップに対して移動目的などの属性を付加
させることで、きめ細やかな行動調査が可能となる調査手法である。表 6.1 にＧＰＳ携帯
電話および Web ダイアリーによるデータ収集項目を示す。Web ダイアリーの画面を図 6.6 に
示す。 






表 6.1 ＧＰＳ携帯電話と Web ダイアリーによるデータ収集項目 
調査機器 収集データ項目 
GPS 携帯電話 □出発時刻、出発地の緯度経度 
□到着時刻、到着地の緯度経度、到着施設 
□移動中の緯度経度 
・大和区間周辺地域：約 10 秒間隔 

















図 6.6 Web ダイアリー操作画面 
表 6.2 調査期間とモニタ数 
 京奈和道路開通前調査 京奈和道路開通後調査 
調査実施時期 2006 年 3 月 10 日～31 日 
（平日 15 日、休日 7日、計 22
日） 
2007 年 3 月 7 日～30 日 
（平日 17 日、休日 7日、計 24
日） 


































PP 調査による南北通過トリップのサンプルから、交通量調査と同断面（図 6.3 に示すス
クリーンライン）上での開通前と開通後の路線分担率を時間帯別に見たものが、図 6.9 お










































































































































































































た時間に対してどれだけ乖離していたかを質問している。その調査画面を図 6.13 に示す。 
 
 
図 6.13 各トリップの認知状況の調査画面 
京奈和道路の開通前と開通後の広域トリップのスクリーンライン通過時の道路種別と予






































したものであるが、図 6.15 についても図 6.14 と同様の傾向を示している。 























































  まず、図 6.16 に示す国道 24 号線沿いでかつ、京奈和道路は自動車専用道路でアクセス
できるランプが両端点に限られており、京奈和自動車道を利用すると遠回りになるであろ
う地域を抽出し、自動車トリップの経路の細街路利用比率を、開通前と、開通後で比較を























































































図 6.18 道路の機能分担の概念図 
 国土交通省においても、道路ネットワーク体系については、社会資本整備審議会におい
ても議論が行われている５１)。社会資本整備審議会における道路ネットワークの階層性の概






































目的の移動をしたモニタのみを抽出し、OD 間の平均所要時間が 10 分未満の短トリップも
分析対象外とした。最終的に分析対象としたのは、92 名のモニタの 1702 トリップである。 
 
6.5.2. 所要時間と経路選択の関係 
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自由度 変動 分散 分散比
回帰 1 12.21618 12.21618 14.755**
残差 90 74.51208 0.827912
合計 91 86.72826
係数 標準誤差 t 値
切片 0.981936 0.26822 3.661**
X 値 1 7.710598 2.007301 3.841**
**：1%有意  




図 6.20 に示す６経路のモニタの通勤経路のパターンを図 6.21 に、通勤経路を図 6.22
に示す。この６経路のモニタの通勤経路のうち、期間中に１１回利用されている経路 Bと、
土曜日に利用されている経路Eの重複率は約86％であり、その違いは限定的である。図 6.23

























































































図 6.21 あるモニタの通勤経路の利用パターン 
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A route:2回 B route:11回
C route:4回 D route:1回
E route:1回 F route:1回
 

















   本論文では、眞浦ら５３)の研究から迂回率：1.5 重複率：0.5 として設定を行った。 





























平：平日回数 土：土曜日回数 日：日曜日回数 祝：祝日回数  
図 6.24 経路選択肢集合生成の結果(nk105) 
以下では、図 6.20 にて経路数が 4 以上のモニタに対して、同様の経路重複率を用いて経
路選択肢を絞り込む。 
図 6.25 図 6.26 図 6.27 図 6.28 に、経路数が４以上のモニタの経路選択肢集合生成の

































平：平日回数 土：土曜日回数 日：日曜日回数 祝：祝日回数  













平：平日回数 土：土曜日回数 日：日曜日回数 祝：祝日回数  












平：平日回数 土：土曜日回数 日：日曜日回数 祝：祝日回数  














平：平日回数 土：土曜日回数 日：日曜日回数 祝：祝日回数  





ために、図 6.29 に示す断面 A-B 断面 C-D を跨いで通過するトリップを抽出した。抽出さ























図 6.29 断面 A-B 断面 C-D を通過するトリップ 
 





















































 京奈和道路開通前後の PT および BI を示したものが、表 6.4 である。これを見ると、PT
および平均旅行時間は、京奈和道路の開通により低下しており、旅行速度は向上している
と考えられる。しかしながら、BI については、逆に増えており時間信頼性が低下している
と考えられる。図 6.30 を見ても、開通後の累積密度 0.8 以上は、なだらかになっており、
所要時間のばらつきが多くなっていることが分かる。 
 
 開通前 開通後 
PT(Planning Time） 35.7 分 29.6 分 
平均旅行時間 25.4 分 15.5 分 
BI(Buffer Index) 0.4 0.9 
表 6.4 京奈和道路開通前後の PT および BI 
開通後に時間信頼性が悪くなった原因について、分析を行う。まず、累積密度が 0.8 以上
のトリップについて抽出した。その多くのトリップが、図 6.32 に示すような、京奈和道路





































 これらの京奈和道路の乗り降りに所要時間がかかっている事例を図 6.34 に示す。京奈和
道路自体は、延長 7.8km 程度であり、図 6.30 に示すとおり、AB-CD 間を通過する際の中


















図 6.34 京奈和道路の乗り降りに所要時間がかかっている事例 
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6.7. 未計上便益の計測に関する分析 


























































































 ･･･式 6.1 









失である wBA が算出される。 
その算出に用いた道路ネットワークから、当該道路ネットワークだけ外して、再度交通
量配分を行う。そうすると、整備無しの場合の各リンク交通量が算出されるため、 oBA が


































は約 1.2 倍程度の事故減少便益の増加が期待できることを示している。 
 
表 6.5 細街路事故率を見込む場合見込まない場合の事故発生確率の差 










単位 (km/トリップ) (件/億台km) (件/億) (件/億台km) (件/億)
国道 4.4 35% 105.3 458.2 105.3 458.2
県道 4.9 40% 105.3 520.6 105.3 520.6
細街路 3.0 25% 194.8 588.8 105.3 318.3
総計 12.3 100% 1567.6 1297.1
開通後










単位 (km/トリップ) (件/億台km) (件/億トリップ) (件/億台km) (件/億トリップ)
京名和 6.3 53% 13.5 85.3 13.5 85.3
国道 3.0 25% 105.3 318.5 105.3 318.5
県道 1.2 10% 105.3 127.9 105.3 127.9
細街路 1.4 12% 194.8 277.1 105.3 149.8




















6.8. CO2 排出量の変化に関する分析 
 地球温暖化が全世界的な問題となっており、自動車から排出される CO2 の削減が重要な
課題となっている。プローブパーソン調査を行うことにより、自動車トリップの走行距離
と旅行速度が把握できるため、CO2 の排出量の算定を行うことができる。前述の A-B 断面
と C-D 断面を通過するトリップのうち、135 名のパネル被験者について、１通過あたりの
ABCD 間において排出する CO2 の量を比較したものが図 6.35 である。 
 CO2 算出の方法は、次の手順で行っている。まず、GPS より取得した軌跡情報のマップ
123 
マッチングを行い DRM（デジタル道路地図）リンク毎の旅行速度を算出する。その算出さ
れたリンク速度について、式 6.2 に示す大城らによる CO2 排出量の乗用車排出原単位式６１)

































図 6.35 AB-CD 通過トリップの排出 CO2 の比較 
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京奈和道路の起終点 IC を利用するために、IC へのアクセス・イグレス距離が増え、ト
リップ全体としての CO2 排出量が増加してしまうという懸念がある。そのため、AB 断面
-CD 断面間を通過するトリップで、開通前後で同一の起終点を持つトリップについて、１
トリップあたりの走行キロと CO2 排出量について分析を行ったものが、図 6.36 である。
これをみると、約半数の起終点ペアの走行キロは増加するものの、CO2 排出量が増加する
起終点ペアは、１起終点ペアのみであり、本調査では IC を利用するためのアクセス・イグ


















































































































図 6.39 下ツ道における入力例 
モニター コー ド 不満度 コメント
nk034 高い  南行、北行とも車が多く非常に混雑しています。
nm020 中 朝のラッシュ時、進入禁止違反の対向車が迷惑。
nm080 高い  道路が狭く行き違いができない。
nk267 中  時間帯一方通行なのですが、よく対向車がきてこまります。
nk270 中  対向しにくい。
nm020 高い  朝の規制時間帯に左折北進する車両がおり、迷惑。
nk231 中 信号機が悪い　調整せよ
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PP データの集計・分析に際して多大なる支援を頂いた(株)都市交通計画研究所 田名部 
淳氏、菅 芳樹氏、(社)システム科学研究所 丹下 真啓氏、前川 友宏氏、(株)地域未来研































、 （ ） 。・回答は 　　　　の部分 回答欄 に記入して下さい 
、 。・回答欄に番号がついている場合は 該当する番号を○で囲んで下さい 
















































































． （ ）12 生徒・児童・園児 中学生以下 
． （ ）13 学生 高校生以上 






１０．   管理的職業従事者
１１．   その他
、 「 」 。いちばん左の欄の番号が 世帯人員それぞれの方の 個人番号 となります 
「 」 ６ 「 」 、 （１～６） 。別紙 個人票 問 の 運転者 には この個人番号     でお答え下さい 










１  表 から選んで
  番号を記入して







．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
  保有している運転免許の番号をすべて
。  ○で囲んで下さい 
．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
．1    大型または普通自動車
．2    自動二輪車　　　　　
．3    原動機付自転車のみ　
．4    持っていない　　　　
満　　　   歳
１６ ２ １平成  年1 月 
日現在の年齢を記入
。して下さい 　　　
満　　　   歳
満　　　   歳
満　　　   歳
満　　　   歳
満　　　   歳































































































、 「 」 。いちばん左の欄の番号が 世帯で所有する自動車の 車両記号 となります 





「 」 、 1.ほぼ個人専用 の場合は 問
。1の個人番号も記入して下さい 
（ ）１調査日 12/2  日の
走行距離メーター指示値









































































































  個人番号（1～6) ２．その他
２．その他１．
１．
「世帯・自動車票」の
  車両記号（A～F)
「世帯・自動車票」の
  個人番号（1～6)
